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Ⅰ　はじめに
1．研究の背景と目的
明治期以降に敷設が始まった日本の路面電車事業
は，主要な都市内交通手段として戦後に最盛期を迎え
たものの，高度経済成長期以降は地下鉄の普及やモー
タリゼーションの進展にともなって，全国的に廃止・
縮小が相次いだ。しかし近年では，都市部における慢
性的な道路渋滞や駐車場不足，都市環境問題の深刻化
など，自動車偏重社会の弊害が問題視されつつある。
また，自家用車での移動が困難な高齢者等（いわゆる
交通弱者）の問題が今後顕在化していくという社会背
景もあって，様々な都市機能を公共交通沿線に集中さ
せる「歩行者中心のコンパクトなまちづくり」が注目
されている。都市型交通インフラとして，路面電車が
再び脚光を浴びている所以である（中尾・八木 2010）。
そこで本研究では，広島市の路面電車事業に着目し，
利用者側の視点から路面電車に対する利便性を評価す
ることで，路面電車がまちづくりに果たす役割を明ら
かにしたい。『公共交通体系づくりの基本計画』（2018
年）に示されるように，広島市は人口減少時代の集約
型まちづくりに路面電車を積極的に位置づけようとし
ていることに加え，運営主体の「広島電鉄株式会社」（以
下，広電）が利便性向上に向けた取り組みを継続的に
行っており，本研究の対象地域としてふさわしい。
2．先行研究と問題の所在
路面電車を活用したまちづくりの先進地域として，
しばしば名前があがるのは富山市や札幌市である。た
とえば富山市では，高齢化や人口減少を受けてコンパ
クトなまちづくりが推進されており，全国初となる本
格的な LRT（Light Rail Transit）としての「富山ライ
トレール」の導入や，市内電車の環状化をはじめとし
た公共交通の利便性向上，公共交通沿線地区への居住
推進，さらには全天候型の多目的広場「グランドプラ
ザ」の整備など，路面電車を活用した中心市街地の活
性化に取り組んできた（富山市 2017）1）。
また，札幌市も同様に「コンパクトなまちづくり」
を掲げており，新型低床車両の導入や市電のループ化，
サイドリザベーション方式（歩道から直接路面電車に
乗ることができる駅の形態）の採用を通じた路面電車
の利便性向上を図っている（吉見 2013）。このように，
2 つの都市では，主に自治体主導によって路面電車を
活用したコンパクトなまちづくりを推進する動向がみ
られた。
一方の広島市でも，運営主体（民間企業）の広電が
超低床車両を導入したり，JR・バス・船舶など異な
る交通機関との乗り換え向上を目指して交通結節点の
改善を行ってきた（砂古 2017）。また，各電停におけ
る全車両の電車到着予想時刻をパソコンや携帯端末で
確認できる「電車運行情報提供サービス」の採用や，
2008 年からは広島県内の交通事業者と共同で交通系
IC カード乗車券「PASPY」2）を発行するなど，近年
その利便性は格段に向上している。
そこで本研究では，広島市における路面電車事業の
利便性を評価するため，JR 路線との主要結節点とな
る 3 つの電停（広島駅，横川駅，広電西広島）におい
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て，それぞれ利用者に対する聞き取り調査を行った。
Ⅱ　広島市における路面電車事業の概要
1．対象地域の概観
広島県の県庁所在地である広島市は，中国・四国地
方のほぼ中央部に位置している。中国・四国地方の中
心的な都市として，政府機関や全国に展開する企業の
支店が多く立地しており，沿岸部には瀬戸内工業地域
の中心をなす工業地帯が広がっている。総面積は 
906.53 ㎢をほこり，人口 1,194,034 人（『2015 年国勢
調査』による）を擁する政令指定都市であるが，中心
市街地は太田川河口部に形成された狭隘なデルタ地帯
とその埋め立て部に限られ，西・北・東部は丘陵地帯
に囲まれている。
広島市における公共交通網は，JR・路面電車・路
線バス・新交通システム（アストラムライン）である
（図 1）。広域に及ぶ交通網としては JR 山陽本線や新
幹線がデルタ地帯を東西に貫いているほか，北部郊外
のニュータウンと中心市街地を結ぶ JR 芸備線・可部
線やアストラムライン，宮島方面（廿日市市）に向か
う広電宮島線，郊外地域と都市部とを結ぶ路線バスな
どがみられる。
一方，中心市街地内部における主要交通手段の 1 つ
が，広電の運営する路面電車（市内線）である。広電
は，2018 年現在 8 系統の市内線を運行しており（表 1），
営業距離は 19.0km，2017 年 3 月末時点で 1 日平均
10.8 万人の輸送人員を誇っている（広島電鉄株式会社 
2018）。周辺地域から市街地へのアクセスのために，
広島駅・横川駅・広電西広島の 3 電停がそれぞれ JR
山陽本線との交通結節点になっており（図 2），とり
わけ都心部の紙屋町・八丁堀や本通，観光需要の大き
い原爆ドームへの交通アクセスにおいて路面電車は優
位性を発揮している。
2．路面電車事業の取り組み
砂古（2017）によれば，広島市における路面電車の
輸送人員は 1966 年度をピークに減少傾向にある。そ
の要因には，高度経済成長期以降のモータリゼーショ
ンの進展に加えて，1963 年に実施された「軌道敷内
諸車乗入禁止の解除」によって，定時性・速達性とい
う路面電車の優位性が著しく損なわれたことがあっ
た。ただし，他都市ではこの時期に路面電車の廃止が
相次いだものの，広島市はヨーロッパのまちづくりを
参考にしながら，1971 年には軌道敷内への乗入を再
び禁止して路面電車が維持された（中尾・八木 
2010）。その後，路面電車沿線地域の再開発もあって
一時的に利用者の増加がみられたものの，少子高齢化
の影響もあり 2000 年代には再び利用者は減少傾向と
なった。近年では，利便性向上に向けた企業努力が功
を奏し，一定の利用者数を維持している。
たとえば，欧米の LRT を参考にしながら，広電は
1999 年にドイツ産超低床車両「5000 系グリーンムー
バー」を導入した。その後，2005 年には国産の超低
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図 2　路面電車の路線図と調査対象地点
（広島電鉄株式会社ホームページより転載し一部加工）
図 1　広島市の概観と鉄道路線網
表 1　路面電車（市内線）の系統別運行状況
（広島電鉄株式会社ホームページより作成）
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床車両「5100 系グリーンムーバーマックス」を開発し，
現在では 1000 系も含めて超低床車両の保有台数は全
国最多を誇っている（広島電鉄株式会社 2018）。
LRT 化と並び，広電は「歩かせない・濡らさない・
待たせない」3）ことをコンセプトに，交通結節点とな
る主要電停の改良にも積極的に着手してきた。2003
年には，JR 山陽本線との接続に 250m もの距離を有
していた横川駅の改良工事を行った結果，50m ほどの
距離で乗り換えが可能となった。同年には，広島港宇
品地区の新ウォーターフロント形成にともない，広島
港宇品旅客ターミナル前に電停の移設工事を行った。
さらに紙屋町（東西）や原爆ドーム前，本通などでは，
電停の幅員やスロープ傾斜角が改善され，バリアフ
リー化も進みつつある。
その一方で，路面電車が広島市のコンパクトなまち
づくりに十分活用されるには，その利便性にいくつか
の課題が残っている。たとえば連接車両の電車では，
降車するまで最大 30m ほど車両内を移動しなくては
ならないため，特に混雑時の乗降にかなりの時間を要
して定時性・速達性が損なわれている。また，乗車電
停から降車電停まで直通で行けない場合，乗り換え電
停でいったん降車する際に運賃の支払いは不要である
にもかかわらず，観光客を含む路面電車利用経験の少
ない人にとってはその乗り換え方法が分かりづらい。
信号待ちによる停止時間が運行時間の半分を占めてい
る点も，大きな課題であろう（広島市 2017）。さらには，
道路幅員の影響から電停を拡張できない場所も多く，
バリアフリー化にも課題が残っている。
宇都宮（2009）は，①輸送力があること，②バリア
フリーで乗り降りがしやすいこと，③時間の制約がな
く乗り換えが容易なこと，④コストが安いこと，⑤環
境が改善されることが，路面電車をまちづくりに活用
できる条件であると指摘する。その指摘に鑑みれば，
利用者の視点にたって，改めて路面電車の利便性評価
を明らかにする必要がある。
Ⅲ　利用者からみた路面電車の利便性評価
本研究では，広島駅・横川駅・広電西広島の 3 電停
において，①乗り換えに対する項目と②バリアフリー
に対する項目の 2 点にしぼって利用者の利便性評価を
調査した。また，コンパクトなまちづくりに果たしう
る路面電車の貢献可能性についても合わせて聞き取り
調査を行っている。調査は，2018 年 3 月 19 日（月）
～ 20 日（火）にすべて対面方式で行われ，各電停 80
名ずつ計 240 名分の回答者を得た。
1．回答者の基本属性
ここでは，利用電停ごとに回答者の基本属性をまと
めておく。まず性別をみると，広島駅利用者の回答者
で男性 33 名（41.3%）・女性 47 名（58.8%），横川駅
では男性 28 名（35.0%）・女性 52 名（65.0%），広電
西広島で男性 44 名（55.0%）・女性 36 名（45.0%）となっ
た。全体的には女性の回答者がやや多くなったが，広
電西広島だけは男性が上回った。
年齢層では，高齢化社会を反映してか 60 代以上の
回答者が全体の 37.0% を占めたが，広島駅や横川駅
では 10 ～ 20 代が 31 名（38.8%），39 名（48.8%）と
最多になり，対する広電西広島では 60 代以上が 44 名
（55.5%）であったことから，「通勤・通学目的」の利
用者が多い広島駅・横川駅と，それ以外の広電西広島
に分かれたかたちである。そのことは広島駅・横川駅
利用者の職業に「学生」や「会社員・公務員」が多く，
利用頻度に「ほぼ毎日」が多いことでも裏づけられる。
本研究の調査日が学生にとっての春休み期間中であっ
たこと，また通勤時間帯以外の時間に調査が行われた
点を考慮すると，本来であれば，この数値はもっと高
く出るものと推察される。その一方で，本研究の調査
では観光目的はわずか 7.8% にずぎなかった。
以上のことは，各電停の有する交通アクセス上の特
性に依っている。すなわち，広島駅電停は山陽新幹線
や JR 路線をはじめとして，多くの鉄道網が接続する
ハブ・ステーションであり，また横川駅も市の北部郊
外ニュータウンから利用客を集める JR 可部線との結
節点であるため，通学や通勤目的での日常使いが突出
したものと思われる。一方の広電西広島が接続するの
は，JR 山陽本線でも廿日市市の宮島や隣接県の岩国
市方面といった県西部エリアであり，その結果通勤・
通学での利用者が少なかったものと推察される。
2．乗り換え評価
つづいて，各電停利用者による主要 5 電停（広島駅・
横川駅・広電西広島に加えて紙屋町と八丁堀）の乗り
換え評価から，その利便性を明らかにしたい（図 3）。
図 3 によれば，利用電停ごとに乗り換え評価がばら
ついた。もっとも全体の評価が高かったのが広電西広
島の利用者である。「そう思う」「ややそう思う」の合
計を「ポジティブな乗り換え評価」ととらえると，広
電西広島の利用者は当該電停を含むすべての電停に対
する乗り換え評価が高い。
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一方，横川駅利用者にとって，広電西広島はもっと
も乗り換えのしづらい電停である。また，八丁堀や紙
屋町といった都心部の電停に対する評価も決して高く
ないことから，横川駅利用者は当該電停を除くおおむ
ねすべての結節点に対して乗り換えに不便を感じてい
ることになる。また調査結果からは，路面電車の利用
頻度が低い者ほど乗り換え評価も低いことが分かっ
た。たとえば，広島駅は狭いスペースで乗客整理を行
うため，降車ホームと乗車ホームが分かれていたり，
行き先によって乗り場が異なっており，観光客など慣
れていない利用者にとっては分かりにくい構造である
（写真 1）。
他方，横川駅電停は近年駅前の整備が進められ，乗
り換え距離の短縮や，都心便（横川～紙屋町方面）の
復活，屋根の設置による雨天時対策など，利便性が大
幅に改善された（写真 2）。その結果，JR 横川駅の改
札を出てすぐ目の前が路面電車の電停となり，乗り換
えにかける時間・距離が短く，さらに視覚的にも乗り
換えが分かりやすい。こうした点が，横川駅利用者に
よる当該駅の高評価につながったものと思われる。
なお，広島駅利用者も広島駅電停以外への評価がの
きなみ低くなっていることから，日常使いの電停から
比較的遠い電停は，普段あまり利用しないためにそも
そも評価が低くなる傾向が読み取れよう。特に横川駅
利用者と同様，都心部西端に位置する広電西広島に対
する評価が芳しくない。これらの電停利用者が，広電
西広島電停を利用する機会が少ないことにも起因する
と推察される。また，紙屋町や八丁堀は都心部である
がゆえに電停のホーム自体が狭く，八丁堀にいたって
は乗り換えのためにかなりの距離を歩かなければなら
ないなど，利便性に課題が残る。
3．バリアフリー評価
つづいて，主要電停のバリアフリー化に対する評価
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図 3　利用者による乗り換え評価
（聞き取り調査より作成）
写真 1　広島駅電停の様子
（2018 年 3 月 19 日，阿部亮吾氏撮影）
写真 2　横川駅電停の様子
（2018 年 3 月 20 日，阿部亮吾氏撮影）
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をみてみよう（図 4）。図 4 によれば，広電西広島の
利用者がほとんどの電停に対して高評価を与えてい
る。ただし，当該駅自体への評価がもっとも低くなっ
た点は特筆すべきであろう。これは，当該駅での回答
者の半数以上を 60 代以上の高齢者が占めていたこと
とも，無関係ではないのかもしれない。すなわち，高
齢の利用者が広電西広島駅のさらなるバリアフリー化
を望んでいるのである（写真 3）。
他方，とりわけ横川駅利用者によるバリアフリー評
価が目立って低いことが明らかになった。特に，当該
電停と広島駅を除く 3 電停への評価が芳しくない。広
島駅電停は，JR 広島駅から段差なく電停まで向かう
ことができる点において高評価を得たもの考えられ
る。たとえば，聞き取り調査の最中でも「広島駅はエ
スカレーターが多くて，階段を昇り降りする手間が省
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図 4　利用者によるバリアフリー評価
（聞き取り調査より作成）
写真 3　広電西広島電停の様子
（2018 年 3 月 20 日，阿部亮吾氏撮影）
図 5　利用者によるまちづくり評価
（聞き取り調査より作成）
ける」「横川駅はホームが広くて，しかも段差もなく
て良い」という声が聞かれた。その反面，「この前八
丁堀で車いすの人が路面電車に乗り込もうとしてい
て，旧式の車両だったため段差が大きく，駅員さんが
手伝っていて大変そうだった」という話もあった。旧
式の車両も走り続けている広島市の路面電車におい
て，特に都心部の電停におけるバリアフリー化は，利
用者にとっても極めて重要な課題と受け止められてい
るのだろう。
4. まちづくり評価
最後に，路面電車が①時間通りに目的地に到着でき
ていると思うか（定時性），②運賃は適切だと思うか，
③電車運行情報サービスは利用しやすいと思うか，④
徒歩で暮らせるまちづくりに貢献していると思うかの
4 点を，5 段階で評価してもらった。その結果，「定時
性」や「運賃の適切さ」，「コンパクトなまちづくり」
への貢献度については，8 割以上の利用者がポジティ
ブに回答している。広島市の路面電車が都市生活の利
便性に果たす役割の大きさが示唆された。しかしその
一方で，利用者のうち数人からは「路面電車は電停の
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間隔が狭いから，停車時間が長く，時間がかかる」「市
街地に行くときはバスを利用するか，徒歩移動をする
方が早い時間帯もある」といった声も聞かれた。
それらに比べて，「電車運行情報サービス」につい
てはやや低評価となった。広電のホームページにアク
セス 4）することで，路面電車の運行状況を確認でき
るシステムになっているが，そのこと自体知らなかっ
たという利用者もおり，十分に浸透していない可能性
がある。その結果，電停の物理的な改善のみならず，
誰もが利用しやすい情報提供サービスなど，工夫する
余地は残されている。
Ⅳ　おわりに
ここまで，広島市における路面電車事業の取り組み
と，それに対する利用者からみた利便性評価をまとめ
てきた。その結果，広電は電停の改良や超低床車両の
拡充を中心に，様々な改善事業を通して利便性の向上
を図ってきたことが理解できた。それに対して，利用
者による乗り換え評価やバリアフリー評価はその利用
電停ごとにばらついており，とりわけ横川駅利用者に
よる都心部の電停への評価がおおむね低いことが明ら
かになった。広島電鉄の積極的な取り組みが奏功して
いる部分と，課題の残る部分とが利用者評価に反映さ
れたものと思われる。
また，課題とされる定時性・速達性については，全
体的に利用者からの評価は悪くなかったものの，八丁
堀や紙屋町といった都心部の電停では，不満の声も聞
かれた。この点については，行政と広電とが連携を取
り，電停の立地や構造，信号サイクルの見直しといっ
たハード面の整備がよりいっそう必要であろう。また，
電車運行情報サービスは認知していない人もおり，乗
り換え可能駅を利用した乗り換えシステムの明瞭化と
並んで，今後周知の方法を検討していかなければなら
ない事項である。
本研究の調査は，学生にとっては春休み期間中であ
り，かつ平日の昼間のみに行われたため，日常的に路
面電車を利用する人々の回答を十分に得られなかっ
た。また，初めて広島市を来訪する観光客や，訪日外
国人からの評価も入手できなかった点は今後の課題と
して記したい。また，本研究では 5 つの電停のみを評
価対象としたが，それ以外の乗り換え可能電停につい
ても評価する必要があろう。いずれも他日に期したい。
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注
1） 富山市は，「昔の路面電車の面影を残す外観」をコンセ
プトに細部までこだわった観光車両も運行している。一
連の取り組みが評価され，富山市は 2011 年 12 月に国か
ら「環境未来都市」に選定された（富山市役所ホームペー
ジの「環境未来都市について」（http://www.city.toyama.
toyama.jp/kankyobu/kankyoseisakuka/ondankataisakukikaku/
kankyomiraitoshi-1.html）（最終閲覧日：2018 年 5 月 30 日）
を参照）。
2） PASPY は，2018 年 3 月 17 日より全国の 9 交通系 IC カード
と相互利用が可能となった（PASPY ホームページ（http://
www.paspy.jp/）（最終閲覧日：2018 年 5 月 31 日）を参照）。
3） 国土交通省国土交通政策研究所（http://www.mlit.go.jp/pri/）
（最終閲覧日：2018 年 6 月 1 日）の各種資料「少子高齢化・
人口減少時代に向けた地域交通事業者の取組」事例集（広
島電鉄株式会社）を参照。
4） 広島電鉄株式会社ホームページ（http://www.hiroden.co.jp/
train/route-guide/route-map。html）（最終閲覧日：2018 年 4
月 29 日）を参照。
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